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1a Eißäßiäßßi
1.1, Binnenflotte und Wasserstraße u zwei Elemente des Transportl
prosesses auf Binnenwasserstraßen
Binnenflotte und Wasserstraße sind zwei Elemente des Transpgrel
pronesses auf Binnenwasserstraßen, die sich gegenseitig bedingen
und aufeinander Wechselbeziehungen ausüben, die sowohl technischer
als auch ökonomischer art sein können. Vielfach.wird die Meinung
vertreten, daß sich das Binnensohiff der Wasserstraße. untereuondl
nen habe, wobei als Argument meist der ungleich größere Investi_
tionsaufwand an der Wasserstraße in Verhältnis zu den Investitio_
nen für die Flotte im Vordergrund steht, andererseits senden ein
fektivere Betriebsueisen der Flotte, zum Beispiel die Einführung
größerer Schiffsgefäße und das Erzielen höherer Geschwindigkeiten,
Fgenannt, um.einen Neubau oder umfangreiche ßekonstruktionsmaßnah»
man an Wasserstraßen als Primat in'Erscheinung treten zu lassen,
Der vorliegende Beitrag soll eine Betrachtung darüber sein,
mit solchen theoretischen Begründungen anhand eines Beispieles
die Wechselbeziehungen asischen der Binnenflotte un der Wassern
straße beurteilt werden können, um daraus die Erkenntnis zu zie-
hen, daß bei'Einführung neuer Betriebsueisen komplexe technische
ökonomische,Untersuchungen eine unausbleibliche Notwendigkeit zur
Findung dieser oder jener Entschidung sind,
1.2, Die Effektivität der Binnenschiffahrt w das Äquivalent zum
ßusbau.bas. zur Rekonstruktion von Wasserstraßen
Bereits die Bezeichnung Wasserstraße besagt, daß es sich beim
Fluß oder Kanal um einen Transportweg der Binnensehiffahrt hanm
delt, Sieht man von der Besonderheit der mehrfachen Nutzung der
Wasserstraße ab, die entweder ein regulierten Fluß, ein kanalin
sierter Fluß, ein Kanal oder eine Seenstrecke ist und der nach
dieser genannten Einteilung auch unterschiedliche Volkswirte
schaftliche Nutzensgesichtspunkte zufallen, so kann im allgemein
andie Binnenschiffahrt als Hauptnutser e besonders die Güter»
transportflotte — gesehen werden. Vorausgesetzt, daß die außer»
’verkehrlichen Nutzer ihrem Anteil entsprechend am Gesamtnutsen
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der sasserstraße an den Investitionen beim.Ausbau bzw. der Ren
konetruktion beteiligt werden, ist die Effektivität der Binnen-
schiffahrt für den Umfang der Investitionsaufwendungen an den
Wasserstraßen bestimmend.
2. Die theoretische Darstellung der Nutzensgesichtspunkte_
2&1. Der Variantenverg1eioh.bei der Einführung neuer Betriebs-
ueisen der Binnenschiffahrt und die
Möglichkeit
der sich
daraus ergebenden Verbesserung der Soh ffahrtsbedingungen
auf der Wasserstraße
Die Einführung neuer Betriebsweisen der Binnenschiffahrt er»
fordert oftmals qualitative Veränderungen an der Wasserstraßee
Für die verschiedenen technischen Lösungen bei der Planung und
Projektierung der Investitionsmaßnahmen der Flotte und der Was-
serstraße ergibt sich daraus die Notwendigkeit des Vergleichs
von Varianten„ Durch den Vergleich senden teohnisohmökonomisehe
Aussirkungen mit Hilfe von wert- und Naturalkennziffern beurm
tei1t„ Der Vergleich der Wertkennziffern spiegelt das Verhältnis
der einmaligen Inveetitionsaufuendungen au den laufend entsteu
hsnden Selbstknsten.rider„ Der Vergleich der Naturalkennziffern
ergänzt die Aussage der Werthennsiffern, eodaß eine Entscheidung’
für eine bestimmte Lösung erst durch den Vergleich beider Kennu
siffernknmplers möglich isti Die wichtigsten'Natura1kennsiffern
umfassen die Betriebsksnnsiffern für spezifische Größen, wie
Einsatsmaterial je Leistungseinheits Anzahl der Arbeitskräfte,
Produktivität der Arbeit und Investitionsaufwandskennsiffern9
die z„B‚ die Aussage über den Bedarf je Produktionseinheit, den
Einsatz an Einbaunaterial (Metalle, Zement, Brennstoffe) und
ässohinen‚ treffen„
Bei der Einführung neuer Betriebsmeisen ist unabhängig_vom'
Verkehrsträger bei der Wahl der Varianten grundsätzlich davon
aussugehn‚ daß ein und dieselbe Transportaufgabe zu lösen ist -
oder mit anderen Worten gesagt, daß ein bestimmtes Volumen an
Gütern in einem.bestimmten Zeitraum.und einer bestimmten Zuname.
menseteung (Gutartenstruktur) von einem.Absendeort A zu einem
Empfangsort B befördert werden muß;
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Prinzipiell unterscheiden sich in Verkehrswesen die Variantenm
vergleiche folgendermaßen:
lt Der Variantenvergleich zwischen zwei oder mehreren Verkehrs»
trägern„die für die Lösung bestimmter Transportanfgaben inm
‘frage knnnen„ Derartige Varianten senden als eustanschvariani
ten beseichnet„
29 Der Varientenvergleich nnischen dem bestehenden Zustand und
der künftigen Lösung, wobei die künftige Lösung ein Optimum' aus allen Lösungsmöglichkeiten darstellte
Der öhenoniechs wirr egsgrad bei der Einführung neuer Betrieben
reisen der Binnenschifiahrt und der sich daraus ergebenden hege
lichheiten der Verbesserung der Schiffahrtsbedingungen kann mit
Hilfe von Berechnungsverfahren ermittelt eerden„
Der Vergleich der Wertkenneiffern von Varianten bei Investim
tionsnaßnahmen sind mit der Berechnung der Rückilußdaner der zum
eätslichen Investitionen durchgeführt„ Die Berechnungeformel alle
gemein lautet % i
ER = (4)
Es sind: I1 = Summe der Investitionen der projektierten
Variante
I2 = Summe der Investitionen der nnstausch- bsva.
iusgangsvarianten
S2 = Jährliche Selbstkosten der Austausch» bsra
'iusgangevariante V
Sa = Jährliche Selbstkosten der projektierten
Variante I
t3 = Rückflußdauer der susätzlichen Investitionen
in Jahren
Bei der Einführung neuer Betriebsneisen der Binnenschiffahrt
‘wäre unter Einbezug der Wasserstraße die vorgenannte Formel Cfi )
sie folgt zu erweitern:
“R = täschirfi( 2
es sind:
(Ischiff +
_
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) ( sehiff
B
w
SchiffI1
4-
2 (1 a)I chiff
Summe der Investitionen der Flotte der
neuen Betriebsweise
B
I
Summe der Investitionen an der Wasserstraße,
die durch die Einführung der neuen Betriebs-
weise der Binnenschiffahrt zur Verbesserung
der navigatorischen Bedingungen führen
B
Summe der Investitionen der Flotte bei
derzeitiger Betriebsweise
Sume der bisher an der Wasserstraße getä»
tigten Investitionen
Jährliche Selbstkosten der Flotte nach der
L derzeitigen Betriebsweise
Jährliche SeIbstkesten_des Betriebes und
B
der Unterhaltung der Wasserstraße nach dem
derzeitigen Zustand J
Jährliche Selbstkosten der Flotte nach der
neuen Betriebsweise
Jährliche Selbstkosten des Betriebes und
der Unterhaltung der Wasserstraße nach der
projektierten Variante
Aus der Formel (1 a) können folgende Schlußfolgerungen gezo-
gen‘nerden:
a) Zeigt die Variante der Einführung der neuen Betriebsweise der
Binnenschiffahrt sowohl die geringeren Geeamtinvestitionen g‘
als auch die_niedrigeren Selbstkosten gegenüber der Ausgangs-
variante, so kann—von einem "absoluten" ökonomisohen_Nntsen
gesprochen werden, der im Nachfolgenden mit Hilfe des Ente;
effektskoeffizienten hinsichtlich seiner Wertigkeit zu beurm
“teilen ist; FF
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uh) Sind sowohl die Investitionen als auch die Selbstknsten bei
der Variante der Eind5;ü=ig der neuen_Betriebseeise höher
als die der Ausgangsvariante‚ liegt eine Uneirtsohaftliohheit
vor, und die gewählte Lösung ist zu.vereerfen.
Ergänzend zur Formel (1 a) sei gesagt, das auf die Darstellung
vohfhrfassungsproblemen verzichtet eurie, da sonst der Rahmen des
Beitrages gesprengt senden wäre.
Liegt also bei dieser oder jener Lösung zur Einführung einer
neuen Betriebsweise der Binnensohiffahrt ein "absoluter" Ökonomie
scher Nutzen vor, ist der Nutzeffektskoeffiaient su.hestinnen„D der den resiprohen Wert der Rüokflußdauer der zusätzlichen lnm
gvestitionen aus dem.Variantenvergleich hi1det„ Die Fornl für
den Nutzeffektskoeffisienten lautet:
4V S2“E = 3 „„„„_„ q- ;1 „ „2 (1 b)
V
Die Wertigkeit dieser Koeffizienten wird derzeitig an folgen»
den Normativen im Verkehrswesen der DDR gemessen: %
a) Bei 0bjekten.des Verkehrswesen mit einer sehr hohen Lebens»
derer, die eretrangige staatliche und internationale Bedeum
tung haben oder zu einer bedeutenden Verminderung des Arm
beitsaufsandes führen bes. deren Rekonstruktion aus betriehw
liohen Gründen unmöglich oder mit hohen Aufwendungen vorn
banden ist, beträgt der hatzungsnormativkoeffisient 0„i
(Büokflußdauer der zusätzlichen Investitionen 10 Jahre):
h) Für örtlich begrenzte Vorhaben zur Mohanisierung und Ration
nalisierung von Transportprosessen bemißt sich der Normativekoeffizient auf 0,15 w 0,50 (Rückflußdaner 5 bis 7 Jahre).
Diese globale Festlegung für alle Verkehrsträger erscheint
recht problematisch und bedürfte nach Ansicht des Verfassers
dieses Beitrages einer grundlegenden Untersuchung,
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Ergibt eieb,_daB verschiedene der vorgeschlagenen Lösungen
gegenüber der insgengevarinte annähernd gleichwertige Effekte
bei der inalyee der Wertkenneiffern zeigen, ee sind für die
Entscheidung ergänzend Betnralkenneiifern heranzuziehen, Binw
gange dieses ibeebnittee eerde bereite darauf vereieeen, daß
spezifische Betriebekenneiffern und Inveetitiensanfeandekennn
eiffern daeu.benntzt eerden, Die Wertigkeit der Netnra1henneif- _e
fern eird in reeentiichen-van den jeeeiligen velkeeirteeheftliw
eben Bedürfnieeen beeinflunta inf die derzeitigen Verhältnisse
'
der BDE übertragen bedeutet des, daß als eichtigete Zneatekennm
eiffer die irbeitepreduhtivität heranzuziehen 1366 Bei der Bin-
ftemeeg neuer Betriebeesisen in der Binneneehiffahrt der DDR
gilt deshalb als bedeutendes Kriterien für eine gesteigerte Efm .'
fektivität die Batienelieiere g der'Baeeerstraßentransperte bei
geringeteniBineate von_Arbeitekräiten„ Bnreh das Breieeteen von
irbeitehräiten wird das Natieneleinkoenen gesteigert, indem diem
Tee irbeitehräfte in anderen Bereichen der Belang
eerdenikönnen,
2„2, zum Preb1en.der "eingefrerenen“ Inveetitienen
Die "eingefrnrenen" Investitionen müeeen als vn1hseirteehaftmB
liebe Verluste gesehen eerden, die dadurch auftreten, daß in
der Zeit ven Beginn der Investitionen bis nur Beginn der Kaps»
gihätsnutgnne entsprechend der vorgeschlagenen Lösung, die Mitmd
.tel der Investitionen nicht natebringend verwertet werden hönm
fläfle
Bei der Einführung neuer Betriebseeieen der Binneneehiffahrt
treten derartige velheeirteenertliche Verluste beim Bau der Biete
te kann auf beee kennen eie vernachlässigt eerdena Bon Bedeutung
sind sie allerdings für die Baumaßnahmen an der eaeseretraße zur
Verbesserung der Schiffahrtebedingungen, da hierbei das Zeitnaß
der Baudarehführung beet nnenfi für die Erzielung dee Buteeffehtee
der neuen Betriebsweise sein kann. Dabei ist eu berücksichtigen,
den Einzelmaßnahmen innerhalb einen Inveetitienekonplerne an der
Baeeeretraße zu Teilverbeseerungen der navigateriechen Bedingunn
gen für die Binnenschiffahrt führen könnens Das bedeutet, daB
„2ß5m
nicht auf die Gesamtheit der Investiticnsa de
.rene" mittel zu berechnen sind, sondern nur für die Teiles dem
ren Kapaeitätsnutsung erst mit vollendung des Iflvdßbibiöflßküngläm
uns beginnt. für diese Teile der Investitienen sind ein Zuechlea
in Hebe des Eormativkceffisienten erhoben, der nur bedingten.Erm
höhung der“ Werte L3 und I2 '.e
E " l
Die Einbesiehung der “eingefrorenen“ Investitienen als diene
lige dufeenäuüg in die eatsungsbenertung beim Yariantenvergleich.
‘sind sie folgt beg findet:
a) Bei der Durchführung von Investitionen für die Einfä:vs„
er hetriebseeieen der Binneneehiffahrt ist auf eine es:
Baudauer der Maßnahmen an der Wasserstraße zu erientiereng nem
bei die “eingefrorenen" Investitionen als Stimuli sinkend Es
sollten deshalb bei der festledüfld der'eirtseeeftlichen Baum
seiten möglichst mathematische Verfassen angesenet senden,
die zu einem eptimalen Ergebnis führen» Hierbei wird insbesenm
dere auf die Anwendung der Netsplentechnih nach den (Gritical*
Psth_Method) aufmerksam gemacht; i
b) Sie Festlegung der Maßnahmen zur Verbesserung der nevigateu
riechen Bedingungen für die Binnenschiffahrt an der fassen»
straße sell so erfolgeng daß die TeilmaBnahmen„ die der Binm
nensehiffahrt die höohsten.Effekte 8ImÖg1iÜh@fl9'V0TTengig
und damit als erste Investitionen getätigt senden.
aus der seejetischsn Fachliteratur sind für die Ermittlung
der sogenannten "eingefrerenen" Investitionen nachstehende am
reehnungsverfahren bekannt:
l‚ Berechnung der “eingefrorenen" Investitionen von maßnahmen
der Verg1eichsvarianten„ bei denen die Kapasitätsnuteug
erst mit Vollendung der Investitionen erfolgt„
e) für Investitionen mit einer Bauzeit bis zu 5 Jahren
i: Z 1a. [’l+K(tmje_0,5)]
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b) Für Inveetitionen_mit einer Bauzeit von mehr als 5 Jahren
j=Ü '' b"j+Ü,5
I: Z Ij(1+K)
j=1
I
_2. Berechnung der "eingefrorenen“ Investitionen von Maßnahmen
der Verg1eichevarianten‚ bei denen eine teilweise Nutzung
vor Beendigung der Bautätigkeit erfolgt.
a) Für Objekte mit einer Bauzeit bis zu 5 Jahren
3:1:
I9=IN ä (sasjnsqgjr) [1+K(t„j+o‚5)]'
jzfl
- l
b) Für Objekte mit einer Bauzeit von mehr als 5 Jahren
3 = Ü
35349095
i? =Iw E (sagjnehj) (i1 +15) g n
j z I1
Es sind: t = die Anzahl der Baujahre
Ij B: die Investitionen der einzelnen Ban-
jehre vom 1. bis zum 6. Jahr
K = der Nutzungsnornativkoeffizient
= die Ordnungszahl der Baujahre
0,5 = der Kbeffieient„ der berücksichtigt,
daß für das jeweilige Jahr nur die Hälfm
te als "eingefroren" betrachtet werden
kann
n J = die Ordnungeeahl der Jahre der teilweisen
Nutzung
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2.5. her Wert der in Traneportproaeß befindlichen Güternengen
Während des Transportproaeeses werden die Güter aus den.Prom
dukticneprozeß gezogen. Bei knntinuierlicher Produktion ergibt
sich, daß für die im.Transportprozeß befindlichen Güter zunächst
entsprechende usatzlieferungenvorgesehen werden müssen. Es
werden damit volkswirtschaftliche Fonds erforderlich. Der Volks-
wirtschaft entstehen alee einmalige Ausgaben für die in.Transpertn
proseß befindlichen Güter.
Die Höhe der Ausgaben ist abhängig vcnldenßeförderungesei-
ten, der Menge und den.Preie der Güter. *
Beim.Verg1eich von Varianten, seien es solche der Alternati»
ve zwischen den Verkehrsträgern oder solche für bestimmte Varim
nanten eines Verkehrezreiges‚ sind die genannten Ausgaben in die-
Eutzeffektsberechnung einzubeziehen. Sie werden als einmalige
Aufwendung den Investitionen zugeordnet.
duszunehmen sind solche Güter, die einer Lagerung untersorm
fen sind und bei denen der Nachweis erbracht wird, daß durch
längere Lieferfristen aufwendige Lagernöglichkeiten zum Teil eine
gespart werden können. Das trifft z.B. auf die saieonbedingten
Erntetransporte für Getreide mit der Binnenschiffahrt zu.
Für die Ausgaben der im Traneportprozeß befindlichen Güter
(U3) gilt nachstehende Berechnungsfermel:
U _ Pm . G . 1B ‘ 565 . 24 . V5 .
Es sind: -Pm mittlerer Preis für 1 t Gut
G =_ Menge der.im Jahr beförderten Güter
=i mittlere Beförderungseeite
Vb = mittlere Beförderungegeecheindigkeit
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2.4, Der Rentabilitätegrad bei der Einführung der neuen Beu
triebsweise
In Abschnitt 1‚2„ wurde begründet, deß die Effektivität der
Binnensohiffahrt des Äquivalent zun.Ansbau bzw„ der Rekonstruk-
tien von Wasserstraßen.ist„ Eine Steigerung der*Effektivität
durch die Einführung neuerißetriebeweisen zieht entweder eine
Steigerung des Gewinnes oder eine Senkung bzwa den Fortfall ein
nes eventuellen Verlustes nach sieh.
werden Gewinne für Investitionsmaßnahmen eindeutig naehgem
Dwiesen„ ist als weiteres Beurteilungskriterien.der Rentabilitätsm
grad der Investitionen zu ermitteln und in den Variantenvergleioh
einzubeziehen, Der Rentabilitätsgrad ist der Quotient aus den
Beziehungen Gewinn 2 Inveetitioneenfwand oder mathematisch darge»
stellt, A -'
V = E
n S
I
Es sind: E
D
= Erlöse des Jahres
= Selbstkosten des Jahres
A e Inrestitionsaufwendugen der genlanten
Maßnahmen.
Der Bentabilitätsgrad ist je Variante der vorgeschlagenen
Lösungen zu ernitte1n„ Es ist derjenigen Variante der Vorzug zu
geben, die-den höchsten Rentabilitätsgrad aufweiste
Abschließend sei zur theoretisohen Darstellung der Nutzensgem
siohtspunhte gesagt, daß von einer Behandlung der Probleme des
Variantenvergleiohes bei mehreren Ausbaustufen Abstand genommen
wurde. D
59 Die Einführung_der Schubschiffehrt als neue Betriebsweise
der Binnensohiffahrt und ihre Anforderungen an die Wassern
etraße *
Eele Die Forderung nach einer modernen Binnenflotte der DDR
Der Anteil der Binnenschiffahrt an der Deckung des Volkswirt»
schaftlichen Transportbedarfes der DDR ist gegenwärtig relativ ge-
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ring; In der Nachkriegszeit hat die Binnenschiffahrt mit der
Leietungsentwicklung anderer Verkehrsträger nicht Schritt gen
halten, Die ungenügende Nutzung des Binnenschiffstransportes
ist auf verschiedene Ursachen zurückzuführen, deren wichtigste
eins
a) In den letzten Jahren ist_die Kapazität der'Binnenflctte ini
folge natürlichen Verschleisses üheralteter Fahrzeuge stänl
dig zurückgegangen, chne daß ausreichend.Ersets durch Neu-
bauten erfolgte, ‘
b) Ein bedeutender Teil der Güterversand» bzw, Enpfangsorte
für Massengüter liegt nicht unmittelbar an der Wasserstraße
und nuß in kombinierten Ferkehr "Schiene/Wasserstraße“ durchs
geführt werden, Das ist bei der traditionellen Betriebsweise,
der Schleppschiffahrt, vielfach esairtschsetlich„
Das Netz der Esuptwasserstraßen der DDR ist deshalb bis auf
einige relativ kurze Strecken, nur ungenügend ausgelastet, scw
daß Teile des volkswirtschaftlichen Vermögens brach liegen,
Erst die Rationalisierung des Binnenschiffshrtstranspcrts e
insbesondere durch die Einführung neuartiger Betriebsweisen m
wird andere Verhältnisse in der arbeitsteilung swischen derBinnenschiffahrt "und der Eisenbahn schaffen, Selbstverständm
lieh ist dazu jeweils der wirtschaftliche Nachweis zu erbringen,
Das Volumen des durch die Binnenschiffahrt zu deckendendfrsns
pcrtbederfs wird sich also mit der Indienststellung neuer Trans»
pcrtnittel auch verändern, f
aus all den Gesagten ist zu schlußfolgern, daß die Forderung
nach einer mcdernen Binnenflotte im Interesse der Volkswirt»
l schaft durchaus richtig und notwendig ist,
5,2. Bis Ergebnisse aus der Optimierung von Transporteinheitens auf den Binnenwasserstraßen der DDR
Die Forschungsorgane des Verkehrswesens, insbesondere dieForschungsanstalt für Schiffahrt, Wasser» und Grundbau, Berlin„haben sich in den vergangenen Jahren intensiv mit der Schaffung
- 270 -
einer modernen Binnenflette für die DDR beschäftigt. Ergebnis
der umfangreichen Untersuchungen und Forschungen war die Fest-
legung, daß künftig nur der Schubbetrieb in der Binnenflotte
der DDR die neue Betriebsweise sein kann. Es wurde in diesem
Zueemnenhang der Bau einer Schubflotte vorgeeehlageng womit im
Jahre 1964-begennen'wurdeg Der Einsatz der Schubverbände erstreckt
sich zunächst auf die kanalieierten Wasserstraßen.
auf teehnieche'und technologische Fragen des Schnbbetriebee
eoll in diesem Beitrag nicht weiter eingegangen werden. Es soll
nur erwähnt eerden‚ daß durch die Schaffung von G1iedereehubver—
bänden Möglichkeiten zur Bildung langer Einheiten gegeben eind,
die nach den derzeitigen Bedingungen an Sehubverbendegrößen auf
Kanalreletionen der DDR bis zu einer Eiehtennage von 1576 t je
Einheit bei voller ebladetiefe von 2,00 n.führen können. Diese
nöglichkeiten stellen an die Wasserstraßen bestimmte enforderun-
gen, die nach dem jetzigen Stand nicht in jeden.Fal1e realieierw
bar sind. ’ a
3;}. Die Anforderungen langer Schabverbände an die Waeeeretraße
Enteprechend_der im Eineatz'bnr. im.Beu.befinliehen Schüb-
flette können nachetehene Sehnbverbände gebildet werden, deren.
einheitliche Breite den des Großplauer-üaßwschiffee (8,20 n)
gleich iets
e.) Tmdemverbände „mit einer Länge von e79, 5o m,
b) Dreierverbände mit einer Länge von 112,00 m,
e) Deppeltandemrerbände
mit einer Länge ven 144,50 n.
Lange Schubverbände stellen besondere Forderungen an die Wee-
eeretreße in Hinsicht an deren Fahreaeeerbreite„ Verbreitung
der rv1nna1gen‚ Schleueenlängen„ Ebppelete1len‚ Liegeplätze und
Prahnreeden. Daneben treten noch Detai1preb1eme„ wie Fenderung
der Seh1eueentore‚ Arbeiterernögen sowie ebetand der Delben n.ä.n.
anf.
„2'7’]„
“*eaeseetreite=
Theoretische und praktische Erfahrungen ergaben, daß die
Fahrwasserbreite für Fahrzeuge bis 80 m Länge das 5,25fache der
Breite des Typschiffes als Binimnm betragen soll, während sie für
Fahrzeuge von über 80 m.Länge das 2-fache der Breite zuzüglich
0,i der Länge des Schiffes ausmachen sollte.
Neuere praktische Fahrversuche mit starren Schubverbänden
über 80 m‚Länge haben gezeigt, daß die Khrsstabilität zumindest
so gut ist, wie bei kürzeren Schiffen. Es wird deshalb nunmehr
der Standpunkt vertreten, das die Fahrwasserbreite unabhängig
von der Länge der Schubverbände der DDR das Emfache der Schiffsml
breite zuzüglich jeweils 5 m Sicherheitsabstand zwischen den sich
begegnenen Fahrzeugen und zur Böschung betragen soll, Das bedeum
tet demnach eine Bahrwasserbreite für Schubverbände der DDR von
es 26,00 m als Minimum‚ Das Unterschreiten dieser Fahrwasser»
breite ist in bestimmten Grenzen möglich, zieht aber ein Absinken
der Geschindigkeiten - vorwiegend bei Begegnungen m nach sich,
Z9? Verbreiterung def_:r1„Ä„g
Die Verbreiterung der 3+3: nagen für den Berkehr auf Begegw
nung erfolgt nach den internationalen Festlegungen mit Hilfe der
Berechnungsformeluäwr. Bei begrenzten Fahrwasserrerhätnissen,
wie im Kanal, wird die Forderung erhoben, die ermittelte Brühe
aswerbreiterung bereits am Beginn des Bogens der ä‚fx„„ag zuerhalten. Das feetzulegede man der Krünmungsverbreiterung wird
bestimmt durch die Verbandslänge, was von besonderer Bedeutung
für starre Schubverbände ist. In Beitrag kann nicht erörtert warm
„ den, in welchem ökonomisch richtigeren Verhältnis der Aufwand
für Krümmungsverbreiterungen bei starren Verbänden an.f1eniblen
Einheiten steht. Zum Beispiel betragen bei einem Krümmungsradius
von 500 m.die Vertreiterungen e
a) bei einem Großplauermsß-Schiff 4,50 m,
b) bei einem Tanemschubverband 6,25 n,
c) bei einem Dreierechnbverband 12,59 m,
g Sehiffahrt ‚
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d) bei einen Euseeltendemechuhverband 21,09 m.
Die Wahl der Verbandelänge hat nach dem Beispiel einen er»
hehlichenNEinf1uß auf die vernehmen an der Wasserstraße, aus
heeenere hei Kanälen, denn räumliche Veränderung cder bei
Dichtungeetreeken„ einen hohen Inveetitieneeufuend erforderlich
naehn kenne
Ein eeiteree Prehlen ergibt sich 1% xiehtlieh der Beeneprum
ehung der Uferhefeetieuegen durch den modernen Schiffsverkehr;
das gilt nicht nur für die in um ggen. die zunehmendem Materie
eierungegrad und zunehmender Anzahl von Begegnungen und .
Üherhelungen bei gemischten Verkehr mit Schiffen untereehiedlim
eher Geechsindigheit rückt der Verkehr in‘hegrensten'deseerm
straßen fieser dichter dfl die Ufer. Es ersehen sich dhelitative
Veränderungen in der Beanspruchung der Böschung, Modellversuche
und Eeturheobachtungen der Fereehungagüfl ist Sehiffehrt„’sesm
eerm und iruedhaus Berlin, erben ergehen, den als Felge der Ren»
sentratien der Eüehstreugeeehsindigheit in Bereieh der relativ
es die_Böeehung herengerüchten eußenliegenden iihe des Schiffes
die iusknlkungen der Böeehung an etdrheten'eeren„'ale‘Ursache
uerden die ungenügenden Tiefen der unteren hefeetigungegreneen
der Bösehuegen genannt. als Emgfehl es runde ausgeepreeheng die
höhte Inveetitiensa f eenduugen als Felge der heterieieruge
mee in speziellen fel1_der Einführung der Schuh»
;„ zsfitige deminierende etriehsreieedes Wasser;
etraßentrenepertee in der DERe
3“ ädfl Sßhlöüdeälsssääfi
illgenin kann festgestellt reden, das die Sehleusenlängen
jeweils den Typsehiff entsprechen, auf des die Wasserstraße eue-
gebaut-e:wse‚ Für die Eeupteeeeeretreßen der DDR hetr fit das verm
“eieged das 1900 t Schiff. Eine vom Verfasser durchgeführte Opa
tiuierung hat eindeutig ergebeng daß die Schleusen mit 85 nÖund
l?Ü m.Länge des höchste ein geeevernögen haben und unter Bew
Pücksichöisneg der müüüriäidrnhä <:teh„t mit gegen;
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e„ie auf das sogenannte "Europaschiff" die Leistung Einer
170 meschleuse künftig über den.Niveau der Schleppzugschlense
mit 225 m Kanmerlänge liegen wird; Über die wenl einer der gem
nannten Schleusenlängen entscheidet jeweils die zu erwartende
"Verkehrsdichte.
Es erhebt sich nun die Frage, welche Anforderungen die Schub»
schiffahrt an die Schleusenl?egen stellte Die Schleusenbreiten
können hierbei vernachlässigt werden, da die Schubschiffstieeg
sich in der Regel den Fahrwasserbreiten und damit den iensesm
breiten anpassen werden. Während die 170 m lange Schleuse in
vollen Umame allen zum Einsatz gelangenden Schubrerb
DDR gerecht wird, ja sogar unter Einbezug eineslsicherheitsabm
standes von 10 m.noch eine "verlorene" Länge beim Dcppeltendenm
verband von 15 m.vorhanden ist, kann die 85 meschleuse lediglich
den Tandemrerband aufnehmen. Sowohl der Dreierverband als auch
der Boppeltandemrerband müssen zerlegt un jeweils zweimal gee
schleust werden. Es ergeben sich für den Schleusungsvorgeie in
Prinzip 5 höglichkeiten der Schleusung der letztgenannten Schuhe
verbändesg “
a) Die beeatzungslcsen Prälfi t können mit Hilfe einer Treidelanw
lege gesondert geschleust werden, wobei die Entfernung bs
zum Liegeort im Schleusenvorhaben beträchtlich ist, um ein
zügiges Zusammenstellen des Verbandes vorzunehmen,
b)_Bei Relaisverkehr übernehmen jeweils die Schubboote der entm
gegenesetzten Verkehrsrichtung die besatzungelosen Pr?l
c) Spricht die verkehredichte für die Beschleunigung des
Sch1eusenprczesses,_um die Wartezeiten an der Schleuse auf
ein äininun zu reduzieren, kann ein Schleusenbugsierer einw
gesetzt werden. i
Über diese Möglichkeiten entscheidet jeweils der detaillierw
dee Nutzeffekt.
Im.Falle eines Neubaues, und das trifft in der Regel auf Er»
satzbeschaffungen der Schleusen der DDR zu, sind kspezitative
Untersuchungen erforderlich, um die optimale Schleuse in Über-
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einstinmnng mit der Durchlaßfähigkeit des gesamten Wesserstreu
Benebsehnittes zu bringen. Als echte Felgeinvestitienen beim
Ersets der Sehlene kann nur die Längendifferenziernng ange-
nennen werden, die von der Schnbschiffehrt gegenüber dem alten
Zustand gefordert wird. f
Zu den'Keppelste11en und Liegeplätseni
Die Wasserstraßen der DDR lassen in ihren Abschnitten einer-
seits unterschiedliche Längen der im.Einsete bzw. im Bau befind»
lieben Schübeinheiten zu, zum anderen haben sich in Laufe der
Entwicklung der Binnenschiffehrt bestimmte Verkehrsknctenpunkte
heranegebildete Das Zusammenstellen-von Schubverbänden und deri retienellete Einsatz der Antriebsträger bei diekontinuierlichem .
Ablauf des Trenepertprozesses machen es notwendig, für eine be»
stimmte Verkehrerichtung-jeweils die größtmöglichsten Verbände
einzusetzen; unberücksichtigt dessen, ob die Prähne aus öffent-
lichen Häfen oder rerkeeigenen Unscblagsplätzen kommen. Es eern
den also Keppeletellen erforderlich, die diesen Forderungen ge— c
recht werden. Die Dimension der Koppelstelle ist jeweils von
der Länge der susammenzustellenden Einheiten und in Bezug auf
die Belegungszahl von Verkehrsstrem im Verkehreknoten ebhängig.
Besonders in der Zeit außerhalb der Navigationspericde ist
eine sichere nnd knntrollierbere Unterbringung der Prähme er-
forderlich, die erhebliche Wasserflächen in Anspruch nehmen.
H
Es müssen Liegeplätze geschaffen werden, die die Prähme und
Schubboote aufnehmen Eönnen‚ die aber auch die Stationiernngf
von Arbeitskräften und Einrichtungen zur Wertung und Reparatur
der Fahrzeuge gestatten. Die Dimensionierung der Liegeplätze
für Prähme und Schübboete ist durch den Reedereibetrieb_fest»
zulegen. '
Zu den Prahmreeden:
‚ Bei der_Ermittlung der Transportzeiten der Schnbverbdnde hat
sich gezeigt, daß trotz einer nicht unwesentlicher Verminderung
der Zeiten für die örtlichen Arbeiten (Hafenliegezeit und He»
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fennandver)‚ diese einen relativ beben Anteil an der Gesangs
transportaeit ausnachen‚_Die derzeitige Bengtbeit ä&r.Häfgn
un das ständige Manövrieren im_Hafenbecken, besonders bei
Verkebrsknoteng zwingen dazu, Prabnreeden für die besatsungg„
losen Prähme zu sebaffen„ Gleich den Koppelstellen sollen die
Prahmreeden nicht nur einem.Anlieger, sondern, im.Beneien einen
Verkebrsknetens,nshreren Umsohlagsplätzen zur Verfügung stehen.
Unter der Voraussetzung einer reibungslosen Disposition derd scnubboote kann die Größe der Prahmneede, mit Hilfe der Wahre
sobeinlichkeitsreebnung nach der Poisson—Verteilung, abzüglich
der Durchlaßfähigkeit des Hafens, bestimmt werden.
Zu den Betailpreblemsn:
Ohne Zweifel sind auch Detai1problems‚ die sich aus den Anm
forderungen der Sendbsehiffahrt an die Wasserstraße ergeben,
interessant, weil daraus auch zusätzliche Investitionen auftremten können„ Nach Ansicht des Verfassers sind sie jedoch für die
Zielstellung des behandelten Themas nicht von ausschlaggebenden
Bedeutung und werden daher nicht näher untersucht, zumal die
wichtigsten wasserbaulichen Maßnahmen abgehandelt wurden, die
auch allgemeinen Charakter besitzen.
4. Die Effektivität der nchubschiffahrt bei der Einführung ad;
der Spreenodsredasserstraße und die erforderlichen Investin
tionen für die Verbesserung der Schiffahrtsbedingungen
An den Beginn dieses dbschnittes sei gestellt, daß das Beim
spiel auf den oder-Spree—Kana1‚ und zwar den.Abschnitt derSpree-Odermwasserstraße zwischen km 46,8 und 127,4 (zwischen
den Staustufen Wernsdorf und Eisenhüttenstadt) rednziert eurde‚
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e.1. Die'Erhöhung der Effektivität der Binnenechiffahrt durch
die Einführung der Schubechiffahrt nach verschiedenen
Verbandelängen “
4.1.1. Die Ausgangsdaten der Nutzeneermittlung (Auegangeveriente)
4.1.1.1. Der Umfang der Transportleietungen
Als Auegengsdaten für den Umang der Traneportleietungen
wurden die vertragegebundenen Leistungen 1965 der_Reederei be-
nutzt. und zwar der Teil. der aufgrund der»Ergebnieee der Opti-
mierung geeignet erscheint, künftig mit den Schubverbänden ge-
fahren de werden. Es hwdelt sich hierbeinm rd. 2, 5 ° 106 t
Güter. deren Relationen zum Teil das Mehrfache des Streckenan-
teilee des 0der—Spree—Knnale ausmachen, sodaß alle Daten auf
diesen Weeeeretraßenabecbnitt reduziert Wurden. um künftige
Deppelerfaseungen zu vermeiden.
Nach-der Flottenetruktur l965 wurden von den genannten 2.5 .
106 t w e der genannten Güter im Sehleppbetrieb um 2o % mit
Zmintriebefahrzeugen befördert.
g 4.1.1.2. Die Traneportzeiten
Die für die Koetenkalkulationen erforderlichen Traneportzei-
ten werden je Güteretromrelation gesondert ermittelt.
Allgemeingültige Zeiten sind. für %
%
a) tH. = Hnfenliegetage. bei Be— und Entladung sowie Manöver
im Hafen usw.
'
5.9 Tage bei Sehleppkähnen und
2,8 Tage bei Zmnntriebsfehrzeugen
b)_tM = Zeiten für das Zusammenstellen der Schleppzüge
l
0975 Tage
c) ts = die effektiven Schleusenzeiten je Güteretromrelation.
Bei Schleppzügen wurde mit den lt. Binnenwaeeerstrae
ßenverkehrsordnung zulässigen Anhängen gerechnet.
d) eF Geschwindigkeit der Transportmittel. Es gelten
....
für Schleppzüge
i
1+ lau/h und
für Z—nntriebsfahrneuge ? 6 kmfh
e) tu = Ümetellzeiten'beim.Übergeng vom Kanal num.F1nB mit
0,25 Tagen je Umstellung und bei Schleppzügen.
Für die Navigatiansperiode wxzrde eine mittlere IEnetündige Ar...
beiteneit den Berechnungen zegrundegelegt. l
4.1.1.5. Die Kesteneätze
‚Grundlage für die Ermittlung der Kneteneätze'eeren die Iet-_
Keeten der Transportmittel des Jahree 1965. Sie mnßten eunäcnet
in zeitabhängige'nnd etreckenebhängige Resten differenziert wenn
den. Ausgenommen eurden.die Gemeinkosten, die als eegenannte
“Etatkneten“ und damit als konstante Größe Bei der Gegenüberetelu
lnng der Kosten der jeweiligen Transportmittel keine er
de Bedeutung heben."
Die eeitabhängigen Kosten für die örtliche Arbeit eurden nach
der Formel
at
510 . b
berechnet. Es gilt für
.7: mN/umragf‘ ld
et = Summe der zeitebhängigen Kosten
510 Tage der Navigationeperiode
b = Tonnage der Betriebeflette
Die zeitabhängigen Resten für die Fahrtarbeit werden nach der.
Formel
at z MDN/t xa510 . b . 0,75 mm3“
0,75 = Faktor für die mittlere Auslastung der eingeeetz»x
ten Fahrzeuge
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Die stneckenebhängigen Kosten ergeben sich aus den Formel
an-— (MDN/tkm)
c
Es gilt für
es = Summe der streckenebhängigen
Kbsten
c = Transportleistung in tkm
Multipliziert man die Koetensätze mit den Traneportzeiten-
der Güteretromrelation und mit den Gütermengen, so erhält man
die Gesamtkosten der Güterstromre1atien‚ deren Summe die Selbst»
kneten der Aueteuechvariente repräsentiert.
Durch vorherige Division der Traneportzeiten mit einem zu „
beetimnnden Faktor für die Leerfahrtanteile beinhalten die
Selbstkosten der Austauschvariante sowohl der Laet— als auch_
Leenfehrtkosten.
i
4.1.2. Die Daten der zu.betrachtenden Varianten(nach‘Einführung
den Schubechiffahrt) _.
4.1.2.1. Der‘Umfang der Tneneportleietungen
Nach.Einführung den Schubechiffahrt auf den 0der—Spree—Kane1
werden zunächst die gleichen Tnenepont1eistungen‚ wie sie im
'Abschnitt.4.1.1.1. dargestellt werden, angenommen.
4.1.2.2. Die Tranepertzeiten
Alternativ zur Auegengsveriante sind die Trensportzeiten er-
mittelt wenden.
i
Es gilt für
Ha) tH 5,0 Tage, unabhängig der venbandsgröße
b) bM_ = 0,50 Tage, unabhängig der Vefbandegröße
G) ÜS Schleusenzeiten für Sehnbvenbände untereehiedlicher
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Längen, wobei zunächst unterstellt
Sehleusungsprezeß je Verband nur einmsl neteendig
ista
d) tF = Fehrtzeiten für Lest” und Leerfahrt in Verhältnis
5 2 1.unter der Vereuseetsnng des Vorhandenseins
eines 100 n2 Profils bei Eehrgesehrindigkeiten:
.e) Tendemverbend in Mittel 8,1 knie,
b) Dreierverbend in Mittel ?„6 kmfh‚
e) Doppeltandemverbend im Mittel ?„4 kmfh; t
e) tu = Unetellseiten, wie im Abschnitt e‚1.1‚2; für den
Schleppzugbetrieh‚ de.heim.Ühergeng ven Kanal nun
Strom des Kenelschnbboet gegen das Strenschubbeet
(bes, umgekehrt) auszutauschen ist,
Für die Nerigetionsperiede wurde entsprechend den engestreba
ten awsehiehtbetrieb eine'16mstündige"Arbeitszeit sngrundegelegte
äel‚2‚3„ Die Enstensätze
'
Ausgangswerte für die Ermittlung der bstensäteeseren die.
Ietmäeeben des Jahres 19559 die als repräsentativ in inbetrecht
des vorhandenen Volumens en Schebsehifftennege gelten könnene
Die Knstensätze für die 5 Varianten von Verbendslängen der
Schdbeinheiten werden nach den gleichen Prinzipien ermittelt,
‘wie sie im Abschnitt 4‚l‚l.5. dergestellt werden sind, iheeim
chend deren ist bei der Formel für die seitahhängigen Resten
der Fakten für die mittlere Auslastung der eingesetzten Fahre
zeuge mit O„9'feetge1egt werden, da zu unterstellen ist; deß
die Wasserstreßeninvestitienen zu einer vollen Abledetiefe von
2,00 m führen. ’
Die insgangsveriente ninmt zu den Vergleichsvarienten nach-
stehende Entwicklung der Eestensätee‚ wobei die Schleppschiffe
fahrt = 100 gesetzt wurde: —
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zeitabhängige zeitabhängige streckenab—Betriebseeise/ „
Schiffseinheit Kosten der Kosten der 0 hangige Kosten
s örtl. Arbeit .Fahrtarb. der Fahrtarb.
Schleppschiffahrt 100 100 100
Zmdntriebsfahrzeuge 170 g 170 57
Tandenschabverbend 22 19 _150
Breiereehnbverband 22 19 V 8?
19 65Deppeltanemschnbverband 22
das der Variantengegenüberstellung kann folgendes entnommen
eerden:
V
a) Die Steigerung der Effektivität der Schubeinheiten resultiert
in.wesent1ichen aus der Minderung der zeitabhängigen Kosten.
b) Der größte Sprung deriEffektivität enisehen den verschieden
nen Verbandslängen der Schubeinheiten ist beim Tandems zum
Dreierverband an erwarten,
Eeeieeen wird das auch anhand des Knstenvergleiehee für die
nach abschnitt 4sl„l„1. bestimmten Gütermengen‚ eas die nach-V
stehende Darstellung der Senkung der Kosten insgesamt von den‘
Vergleiehsvarianten nur Auegangsvariante neigt:
Anagangevariante = 100
Tandemrerband = 72
ibreierverband . = 50 ’
.Deppe1tandemverband = 59
als Endergebnis des Variantenvergleichee kann festgestellt
rerden„ daß bei einer Rückflußdauer von 10 Jahren der Umfang’
für die zusätzlichen Investitionen der‘F1ette und der ueieahnen
am.0der«SpreemKana1 für »
lia) die Variante Tandenrertand 2o‚5oo Tuns
36.300 W ‚
'e5‚ooo " ‚
b) die Variante Dreierverband I!
e) die Variante Deppeltandenrerband l3
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betragen könnte.
4,2. Die Investitionen für den Flettenneubau
Die Berechnung der eingesetzten Fahrzeuge entsprechend der
im.nbsehnitt 4„1‚1„l‚ aufgeführten Struktur ist mit den effekti„-
ven Zeiten der Trenepertoperetionen„ die der Ehstenkalkulation
zur; nde liegen, vergenennen werden, Die mittlere Tennage je
Fahrzeug betrug 490 Eichtennen für das Jahr 1965 (nnegangsvem
riante)‚ Fach der gleichen Fethede sind die Schubvsrbände er“
mittelt senden. nls Ergebnis der Investitionen für die Flettep
die unter Berücksichtigung der derzeitigen Buehserte bsnn der
Preise für die Fahrzeuges mnltipliziert mit der Fahrzeugenzahlp
zuzüglich einer Verkehrsreserve von 15 % ermittelt runden, ern
gibt sich, wenn die Ausgangsveriante 2 100 gesetzt wird, Felgen»
des:
a) Tandemrerband = #090
b) Dreierrerband = 5535
c) Doppeltandenverbend e 52,8
Bei dieser Darstellung zeigt sich wiederum, den die resentm
liebsten Investitionseineparungen gegenüber der nuegangsreriante
beim.Dreierverband eintretena F
4,5. Die Investitionen an der Spree-Odereweseerstraße— Tei1_OderuSpreemKane1
4.591. Der derzeitige Zustand des Odermßpreeuinsnle
Der 0deruSpreenKena1 ist gegenwärtig für den Verkehr von %750 t—Sehiffen (nbmssungens Länge = 67 ms Breite 8,20 m; Tiefe
gang = 1985 n) zugelassen. Die repräsentativen Kanalquereehnitte
un easeertiefen betregen:_
a) im.Abschnitt Wernsdorf n Große Tränke „ 70 mag 5920 m
b) im Abschnitt Große Tränke — Fürstenwalde 73 n2; 2,59 n{Q
e) im.Abschnitt Fürstenwalde m Kersdorf t 80 mgg 2„75 n
da) im Abschnitt Kerederf _ Eisenhüttenstadt
I!
H. 7e n2; 5,00 n‚
-Streckenabschnitbe bei S0000;
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An kritischen Radien 0100 vorhanden:
km 000
100,2 - 100,4 475 m ‚ V 20 m
100,71 - 101,2 4:00 m 2o m
101,55 .- 101,75 450 m 20 m
107,4 n 107,7 500 m 1 25 m
100,0 u 100,5 475 m 25 m
Die Radien liegen ausschließlich in äer Sch0i00lhalbung1d00
Odernspraemäamals zwischen den Schleusen Eersäorf und Eisenhütm
00000000, 1
Hinzukommen die größten Engpaßsballen, die im.b0stimm000 Um-
fang bereits heute verkehrshinäerlich sind, Es handelt sich um
vb, Braunsd0rf, Schlaubehammer,
Biegefl brück und der 30010000300 Brcke.
Die Schleusen, als Zwangspunkbe, 00000 im.0d0rwSpr0e«Kana1
nachstehende ibm000ung0ns1 ' .
00010030 eefänee
1
800000» Hutbare Abm000ggg_1ichbe
a0ra8e0_ Längeflm Br0i007m T0rweim unter? 4
km , . heiß s0hi0d/
* .
W0rmsä0rf
Nqrdkammer 47,60 57,00 9,80 9,0 4,0Süäkammer 47,60 67,50 10,12 8,56 4,50
Große Tränke
1 J —
Ngräkammer 68,80 59,40 9, 9,78 0,13
4000100002 68,80 67,50 10,10 8,56 0,18
Hgrdkammer 74,70 67,60 10,00 8,54 0,92Suäkammer 74,70 67,70 9,56 9,56 0,92
Kersäorf
Nqrfi kmmer 89,70 * 57,00 9, w 9, m 5,10Süäkgmer 89,?Ü 67,50 10,05 8,54 5,10
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Eisenhüttengtadt _„:;ggg
Czrillingecheehtm l27‚#e 150,06 12900 l2‚00a'"12959
eehleeee) x L . g
X) bei Normelsteu oder es
4.5.2, Erforderliche Investitionen an oaen-epneeenwel die
für die Schubschiffehrt einen möglichst nngehinderten
Verkehr geetetten e . V
4‚5‚2.l. dl1gemeine.Erlänterengen der Maßnahmen
Die erforderlichen Investitionen am.0derwSpree«Kenel5 die
zu einem möglichst ungehinderten Verkehr für lege Schubverbände
führen sollen, können von Verfasser nur für den Dreierverbend
dergeetellt werden, de hierfür lediglich Ehetenkelkuletienen ene
Simdien vorliegen, Hineukemnt, des offenen-innen nach Abschnitt
4.1.2.59, die genannte Vebendeart in Verhältnis zu anderen
Sehubverbänden die relativ größte Steigerung dervnffektirität
aufweist. l
Die vorliegenden Keetenkelkuletienen bereisen, deß Be eine
nehmen für eine Vergrößerung des Kenelquerechnittee in der
Scheitelheltung des Oderwspree-inne e, die nur mittels einer
Vertiefung und Verhreiterung zu erreichen ist, allein 50 %
anfeunenden wäre und die 100 nillionenwerenne überschreiten
eürde. Das heeagt‚ den nach den derzeitigen und künftig zu erw
‘wartenden Gütervelnnen von vornherein-eine Üneirtecheftlichneit
gegeben'näre„ Benneeh iet bei einer Verbesserung dieses Wassern
streßenehechnittee lediglich mit einer minimalen Arebeuveriante
-gerechnet werdene
4e5.2.2. Die Darstellung der'eeeserheulichen maßnahmen
e) Die Veränderungen der Keneletrecke
In Verbindung mit den Schleueenneuheuten eernsderf und Kersu
darf, die nm 1 n höher gelegt werden, nird die Kenelstreehe
zwischen der Schleuse Wernedorf und der Schleuse Große Träne
m um e 25 — 5o n2 in Querschnitt erhöht, eedaß in dienen
b)
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Abschnitt künftig ein Wert für n, bezogen auf einen Tiefgang
von 2 m, für Schubuerbände von :e-6 erreicht wird. Mit Aus-
nahme der Scheitelhaltung weisen die anderen Haltungen einen
rudert von 5 auf.
Die größten Engpaßstel1en.bei Sandfurt, Braunsdorf‚ Biegen"
brück‚ Schlaubehamner und der Seelashcfer Brücke werden mit-
tels Durchstichen.bzw„ Yerbreiterungen begradigt. Derartige
bau1iche‚Veränderungen werden auch für die kritischen Radien,
wie sie in Abschnitt lz-Jelt ausgewiesen weder, erforderliche
Die-Scheitelhaltung weist derzeitig eine Fahrwasserbreite bei
2,00 m Tauchtiefe von 19 - 20 n auf. Eine Verbesserung der _
Fahrbedingungen für den Dreierverband ohne bauliche Veränderunn
gen kann nur technologisch durch die Schiffahrt selbst gelöst
werdena Hierzu gibt es mehrere Döglichkeiten. n
1„ Zunächst wäre ein Überholverbot in der Scheitelhaltung ausw
zueprechen„ Unabhängig davon, daß mit Einführung der Schubw_
schiffahrt erreicht werden soll, daß die Wasserstraße möge
lichst typensauber ist„muB hin und wieder mit den.Befahm
ren van-Entorgüterschiffen gerechnet werdenefhine Bahrtfel»
ge kann bereits an.den Schleusen‘bestimmt waren.
Die Anzahl der sich hegegnenden Fahrzeuge auf dsn.Oderm
Spreemfi anal re n edert sich durch die Erhöhung der Trage
fähigkeit beträehtlieh„ Übersehlägige Berechnungen'weime
sen für das zu s an tende Gütervolunen eine durchschnitt»
liche Begegnung von 6 m 8 mal pro Tag aufe B
Dittels tragbarer ii „Funkgeräte wäre auch ein.Ausweichen B
über Liegestellen mögliche Die genannten Engpaßstellen
werden so dimensionierte das sie eine selche Funktion aus»
üben können„
D " '
Die Veränderung der Schleusen
i
Die Derdkannsrn der Schleusen Wernsdcrf und Kersdorf sind
haufällig. Keetenberechnungen haben ergeben, den Generalrem
paraturaufwsndungen ca„ 65 m 70 % eines Neubaues ausmachen
eTeeen„ Diese Tatsache spricht für einen Sehleusenneubau
umsemehr‚ als bei.Verlängerung der generalsureperierenden
Schleusen der alte Teil-weiterhin den Verschleißgrad der
igesanten nnlage bestimmt.
als heubau.wird bei der Einführung der Schubschiffahrt mit
den Dreierverband eine Schleuse mit jeweils l?0 m Länge und
'‚l2 m Breite der Kammern empfohlene Unabhängig von der Breite ern
0)
möglicht die Länge das reibungslose Belegen der Schleuse mit
einem.Dreierverhand oder zwei Großplanermaßmsehiffen bang
_seei flooomtnsehiffeng "wenn sich künftig die hetwendigkeit
des ausbauen für den letztgenannten Schiffstyp ergibt,
Bei Erhöhung der Schleusen Wernsderf um 1 mg nie bereits er“
wähnt, können die Schleusen Große Tränke und Fürstenwalde ab„gerissen eerden„ Für die Sehiffahrt insgesamt wird dadurch einZeitnerteil wirksame i 1 ’
Die Schaffung einer Prahmreede und Khppelstelle
Für den Verkehreknotenpnnkt Eisenhüttenstadt ist die Schaffung
einer Prahmreede-und Knppeletelle netnendig„ Dafür kann der
alte Danpferhafen in unmittelbarer Nähe des Hafens auf eine
Gesamtlänge von 550 m erweitert werden, sodaß bei dreifacher
. Belegungsbreite ca, 40 Prähne abgestellt werden können‚ Die*
d)
Verlängerung des Dampferhafens (Abgrabungen) ergibt außerdem
noch einen besseren Einfabrtradius für den Hafer‚
Folgeneßnahmen
An Felgeinvestitionen werden folgende Maßnahmen notwendig:
1. Straßendecken und Brückennentage bei den Schleusen
Wernsdorf‚ Große Tränke und KersdorfT
2. Neubau des Wahres Große Tränke
5, Wasserwirtschaftliche Maßnahmen in der HaltungWernsdorff— Große Tränke
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4,4, Die komplexe Deretellung des Nutzeffektes Binnensohiffehrt—
Wasserstraße auf dem.0der-Spree-Kanal
Unter der Voraussetzung, deß die mit der Reknnetruktion des
Üdermspreewfi enels verbundenen Investitionen ausschließlich die
Verkebrsbelenge der Binnensohiffehrt betreffen, ist der Gesamt-
nuteen.wie in.folgenden derzuste1len:_
e) Investitionen
10 Zusätzliche Inveetitionen an der Wasserstraße
29 Zusätzliche Investitionen der Flotte
59 Einsparungen von Investitionen an der Wasserstraße
b) Betriebskosten
1„ Senkung der Betriebskosten der Wasserstraße
2„ Senkung der Betriebskosten der Flotte
o) Eeränderung der Umlenfmittel infolge der Verkürzung der
Traneporteeiten *
d) Einfrieren von Eitteln während der Bauzeit bis nur vollen
Eepenitätenntzung unter Berücksichtigung der Nutzung von
Teilkepeeitäten
e) Gesentnutzen.
zu e) Investitionen -
els Ergebnis der Aufwendungen von Investitionen.amnoderuspreem
Kenel soeie den Investitionseinsperungen bei der Flotte aus der
Verientengegenüberstellung ergeben sich insgesamt zusätzliche
Investitionen in Höhe von 27,4 ein MDN.
nn.b) Betriebsknsten
Die Betriebskosten der Binnensehiffehrt und der Wasserstraße
vermindern sich beim Veriantenvergleich im inegesamt 5,8 Mio MDN„
Beim Ausweis der Betriebskosten der Weeseretreße wurde davon
ausgegangen, den die hydroteohnieohen und wesserbaulichen inlem
i
gen aus velkeeirteeree
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tliehen Gründen herene enrtieiernnggn
Ü". ofil ieht1g gerecht
zu c) Veränderung der Ueleuffonde für in Tranepertpreneß bei' findliehe Güter
Durch die eerheeeerten Schiffehrtebedingungen einereeite und
den reecheren‘Umleuf der Fahrzeuge enderereeite ergibt eieh ein
ne Verkürzung der Zeit für die in Tranepertprezeß befindlichen
Güters die Ergebnie eue den eingeeperten Tonnentegen, nn1tip1i„
ziert mit den.nitt1eren Preie dieser Güter, ergibt eieh eine
Verbeeeerung um O38 die MDN„
Zu d) Der Einfrieren von Hitteln während der-Bauzeit bie nurvollen Kepeeitätenutzung unter Berüekeiehtigng derNutzung von Teilknpeeiteten- —
Die Berechnungen reisen aus, den bei einer Bauzeit ren 6 Jehw
ren die eingefrorenen üittel 86,7 % der Inveetitieneedfeendungen
an Odermpreemfi anal betragen und linear je weiteren Benjehr de
eä 15 Mio der zunehmen; eodeß bereite bei einer 7mjährigen Benu
denen die eingefrerenen Mitte1_dieee Investitionen ühereteigen„
Es werden deehelb der Baudnrehführnng 6 Jehre enew rxdegelegte
Als Felge der Teilnutzeng durch Wegfall der Engpeßetellen
und kritischen Radien vermindern eieh die eingefrerenen Mittel
eef 78,8 % bei 6 Jahren Bendeuer‚
zu e) Geeamtnuteen
Bie Rüekflußdauer der eueätelichen Investitionen beträgt
nach den Ermittlungen: d
27,4 . Mio MDN = 7,21 Jahre.
5,8 äio MDN
_Der Eutzeffektekoeffizient beträgt eomit 0,14, In bezug enf
den unter Abschnitt 2.1, genannten Eutzeffektekoeffizienten von
0,1 kann des Ergebnis der Darstellung des absoluten Gesamte
nnteene als eehr gut beurteilt rerden.
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flachiEinbezug der “eingefrorenen" Mittel und des Nutzers aus
verkürzten Transportseiten ergibt sich nachstehende Eückf1uß—
dauer:
59„5 Mio REH =
5,3 Mio BDE H r
Hier sinken sich die “eingefrorenen" Investitionen so_aus,
das sich die Eüokflußdauer mehr als verdoppelte Dennoch ist
auch dieses Ergebnis durchaus als wirtschaftlich gut einzun„
sohätsene
l
5. Sohlußbetrachtungen
5„1‚ analyse der Kriterien des Butzeffektes neuer Betriebsweim
sen an.Beispie1 des Oder-Spreenfi anals p
Die Einiffi ügnx der Schubsohiffahrt auf dem Odermspree-Kanal
in Verbindung mit den Maßnahmen zur Verbesserung der Sohiffahrts—
bedingungen können analytisch wie folgt beurteilt werden:
a) Die wechselseitigen Beziehungen aus den-teohnisoh-ökonomi-
schon Untersuchungen führen zu der Erkenntnis, daß mit Ein»
gführung von Dreiersohubverbänden eine hohe Effektivität unn
ter Berücksichtigung eines relativ geringen Transportvoluu
msns erzielt werden kann. Ursachen hierzu sind insbesondere
die produktivitätssteigernden Faktoren„ So entwickelt sich
die Produktivität, gemessen in der Dimension tknM5_lQ3p„_
von derzeitig 33851 auf 2.69195, ifbei svte t
b) Der hohe Wirkungsgrad ermöglicht umangreichere Investitionen "
maßnahmen an der Wasserstraße, zum Beispiel also am Oder-
SpreemKanal„ die im.Interesse der neuen Betriebsweise für
erforderlich erachtet werden, wobei diese Investitionsmaßm
nahmen wiederum zu ökonomischen Effekten führen.
i
5929 Betrachtungen zur künfti en Bedeutung der Binnenschiffahrt
fur die im.Rahmen der V0 kswirtschaft zu lösenden Verkehrs»
aufgaben p n
e
Die Einführung der Schubsohiffahrt auf den Binnensasserstram
den der DDR wird künftig eine große Bedeutung für die im Rahmen
„ 289 _
der Volkswirtschaft zu lösenden Aufgaben haben. In alie 3533Linie wird sie dazu beitragen‘, die vorhandene Stagnatien--,:,_:__'her...
-vorgerufen durch den hohen Bestand an überalterten Fahrsefigen
zu überwinden und den Wasserstraßentransport effektiver äfi3ge„
stalten und somit die Wirtschaft an dieser Transpertsrt stärker
zu interessieren, als das augenblicklich der Fall ist,
Die umfassenden Auswirkungen der neuen Betriebsweise, ihre
Anforderungen an die Wasserstraße, müssen im Zusammenhang gese;
hen'eerden„ Das erfordert, daß technischnökonomische Untersu-
chungen für alle Wasserstraßenabschnitte durchgeführt'serden,
damit der Zustand erreicht wird, daß die Wasserstraße ein eine
sandfreies_Befahren durch Sehnbverbände ermöglicht,
Beide Elemente des Transportprozesses «-Binnenflotte und
Wasserstraße w können gemeinsam dasu.beitrsgen, die Transporte
kosten im Interesse der Volkswirtschaft zu senken.

